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Die f olgenden Angaben sind den vom Anmelder eingereichten Unterlagen entnommen 

Prufungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

® Bremssystem fur ein Schienenfahrzeug 

@ Die Erfindung schafft ein Bremssystem (1) fur ein 
Schienenfahrzeug mit einer Hauptluftbehalterleitung, die 
von einer Drucklufterzeugungseinrichtung gespeist wird, 
wobei jedem Drehgestell wenigstens eine Druckluftlei- 
tung (11, 12) zugefuhrt ist welche beispielsweise uber ein 
Absperrventil, ein Ruckschlagventil und einen Druckluft- 
behalter mit der Hauptluftbehalterleitung oder direkt mit 
dieser verbunden ist, und welche beispielsweise die Be- 
triebsbremsventile zur Beaufschlagung von Bremsen des 
Drehgestells, oder eine Steuereinheit fur die Federspei- 
cherbremse und/oder weitere Steuereinheiten fur weitere 
Hilfsaggregate speist. Hierbei wird eine Notbremsung mit 
Hilfe eines elektrischen Signals ausgeldst, wobei das Aus- 
losen der Notbremsung von einer "Fail-Safe"-Einrichtung 
Oberwacht wird, die bei nicht korrekt eingeleiteter Not- 
bremsung eine Ruckfallebene aktiviert. 
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Beschreibung 

Die Erfindung betrifft ein Bremssystem fiir ein Schienen 
fahrzeug nach dem Oberbegriff des Anspruches 1. 

Derartige Bremssysteme fur ein Schienenfahrzeug miis- 
sen uber Notbreraseinrichtungen verfugen, durch welche 
das Schienenfahrzeug im Storfall zuverlassig zum Halten 
gebracht werden kann. Hierzu weisen herkommliche 
Bremssysteme pneumatische Einrichtungen auf, welche 
zum Beispiel beim Betatigen einer Notbremse die Bremsen 
des Fahrzeugs zum Einsatz bringen. Dies geschieht bei- 
spielsweise durch rein pneumatische Betatigungsieitungen 
oder durch elektrische Signalleitungen, welche Notbrems- 
ventile ansteuern, die nach dem Ruhestromprinzip arbeiten. 

Dieses System, welches sich in der Praxis durchaus be- 
wahrt hat, weist jedoch den Nachteii auf, daB fiir die Reali- 
sierung ein erheblicher Aufwand notwendig ist Fahrzeuge, 
die mit einer elektrischen Notbrems-Signalleitung ausgerii- 
stet sind, miissen mit rein mechanisch-pneumatischen Ele- 
menten zur Anpassung der Bremskraft an die Gegebenhei- 
ten, z. B. den Beladungszu stand, ausgerustet werden. Dazu 
ist neben aufwendigen, pneumatischen Komponenten auch 
eine umfangreiche Rohrverlegung erforderlich. 

Weiter sind entsprechende, auf das Pneumatiksystem ein- 
wirkende Vorrichtungen in erheblicher Anzahl erforderlich, 
damit auch ein Fahrgast ein Notbremssignal einleiten kann. 
Auch wenn an anderer Stelle im Druckluftsystem eine S to- 
rung auftritt, rauB eine Notbremsung automatisch eingeleitet 
werden. 

Das bekannte System erfordert daher einen umfassenden 
Installationsaufwand. Dies wirkt sich nachteilig hinsichtlich 
der Material- und Montagekosten aus. Von weiterem Nach- 
teii ist, daB dieses System relativ schwer ist, was sich nach- 
teilig auf den Energieverbrauch beim Betrieb des Schienen- 
fahrzeugs auswirkt. 

Der Erfindung liegt daher die Aufgabe zugrunde, ein 
Bremssystem fur ein Schienenfahrzeug bereitzustellen, bei 
dem ein zuverlassiges Notbremssystem mit geringerem kon- 
struktiven Aufwand realisiert werden kann. 

Diese Aufgabe wird durch die Weiterbildung eines gat- 
tungsgemafien Bremssystems fiir ein Schienenfahrzeug mit 
den kennzeichnenden Merkmalen des Anspruches 1 gelost. 

Die Erfindung sieht somit vor, das durch pneumatische 
Komponenten gepragte Notbremssystem der bekannten 
Bauweisen durch ein System zu ersetzen, bei welchem die 
Ansteuerung des Notbremssystems die Fahigkeiten der 
elektronischen Steuerung des Schienenfahrzeugs zum Ein- 
leiten und Durchflihren einer Notbremsung nutzt. Das elek- 
trische Notbremssignal wird zum Auslosen der Notbrem- 
sung genutzt und dabei von einer "Fail-Safe"-Einrichtung 
iiberwacht. Damit wird sichergestellt, daB bei nicht korrekt 
arbeitender Steuerelektronik dennoch eine Notbremsung 
eingeleitet wird, da durch die "Fail-Safe"-Einrichtung eine 
Rtickfallebene aktivierbar ist 

Die vorliegende Erfindung schafft somit ein besonders si- 
cheres Sicherheitssystem. Daruber hinaus kann es mit gerin- 
gem Material- und Installationsaufwand realisiert werden. 
Weiter laBt sich auch das Gewicht der gesamten Sicherheits- 
einrichtung wesentlich verringem. Das erfindungsgemaBe 
Bremssystem ist daher schneller und kostengiinstiger her- 
stellbar. 

Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung ergeben sich 
aus den Merkmalskombinationen der Unteranspriiche. 

Dadurch, daB im notbremsfreien Betrieb das vorgenannte 
elektrische Signal in Form eines Normalbertriebssignals 
Uber eine elektrische Sicherheitsleitung weitergeleitet wird, 
LaBt sich auf einfache Weise ein standig verfugbares und zu- 
verlassiges Storungsuberwachungssystem herstellen. Im 
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Gegensatz zum pneumatischen System, bei dem standig ein 
bestimmter Betriebsdruck anliegt, der mit aufwendigen Ein- 
richtungen aufrecht erhalten wird, kann das erfindungsge- 
maBe elektrische Signal mit bekannten Einrichtungen auf 
S einfache Weise bereitgestellt werden. 

Von weiterem Vorteil ist es, wenn im Notbremsfall ein 
entsprechendes Notbremssignal oder ein Wegfall des Nor- 
malbetriebssignals die Notbremsung auslost. 
Damit besteht die Moglichkeit, eine derartige Notbrem- 
10 sung sowohl passiv als auch akti v auszuldsen. Wird namlich 
die Leitung fur das elektrische Signal im Zugverband, zum 
Beispiel durch AbreiBen eines Fahrzeugs oder ahnlichem, 
unterbrochen, so fUhrt dies automatisch, ohne zusatzliche 
Einwirkung durch eine Person, zu einer Notbremsung. Wei- 
15 ter ist es jedoch auch durch den Zugfuhrer oder einen Fahr- 
gast moglich, Uber eine Notbremseinrichtung ein entspre- 
chendes Notbremssignal einzuleiten, oder die Unterbre- 
chung des elektrischen Signals zu bewirken. Das Unterbre- 
chen des Normalbetriebssignals ist hierbei die baulich einfa- 
20 chere Variante. 

Durch die Verwendung der elektronischen Steuerung 
auch fiir die Notbremsungen, im Gegensatz zu herkdmmli- 
chen Bremssystemen, konnen auch die gleichen Stellglieder 
(elektro-pneumatische Ventile) zur Einstellung des Not- 
25 bremsdrucks verwendet werden. Dadurch verringert sich 
der bauliche Aufwand weiter. Die gewUnschten Driicke las- 
sen sich so sehr gut einstellen. 

Dadurch, daB im Normalbetrieb die Ansteuerung der Be- 
triebsbremsventile, sowie die Aktivierung der Steuereinheit 
30 fur die Federspeicherbremse und/oder der weiteren Steuer- 
einheiten fur die weiteren Hilfsaggregate uber lokale, elek- 
tronische Bremssteuereinheiten erfolgt, die uber einen ge- 
meinsamen Bremsdatenbus miteinander verbunden sind, 
kann das Bremsverhalten an den einzelnen Achsen aufein- 
35 ander abgestimmt werden. Der Bremsvorgang lSBt sich da- 
her noch besser steuem. Dies ermoglicht insbesondere eine 
Berucksichtigung fahrzeugspezifischer GroBen, wie zum 
Beispiel Art, Lange und Gewicht des Zugverbandes. Dies ist 
insbesondere bei Fahrernotbremsungen oder Sicherheits- 
40 bremsungen sinnvoll, urn bei Ausfall bremstechnischer Ein- 
richtungen ein Anhalten unter festgelegten Bedingungen si- 
cherzustellen. Fiir diese Bremsungsart muB eine gewisse Si- 
cherheit gewahrleistet werden, ohne daB immer ein mog- 
lichst kurzer Bremsweg erforderlich ist, Diese Art der Not- 
45 bremsung stellt somit sicher, daB das Fahrzeug zum Stehen 
gebracht werden kann, wobei eine Beiastung fiir einen Fahr- 
gast aufgrund der auftretenden Verzogerungen am Schie- 
nenfahrzeug in gewissen Rahmen steuerbar ist. 
Wenn den lokalen Bremssteuereinheiten Signale der vom 
50 LokfUhrer bedienbaren Vorgabeeinrichtungen und Signale 
von Einrichtungen zur Erfassung der aktuellen Betriebsgro- 
Ben wie Schlupf, Achslast, Raddrehzahl, Ist-Verzogerung 
und Drehgestellast und/oder Signale von Einrichtungen zur 
Oberwachung und automatischen Betriebsfuhrung (ATO, 
55 ATC, ATP) eingangseidg vorliegen, kann der Bremsvorgang 
noch exakter gesteuert werden. Insbesondere konnen hier- 
durch aktuelle Betriebsdaten zwischen den einzelnen dezen- 
tralen Modulen ausgetauscht werden, wodurch die Stabilitat 
des Zugverbandes im Bremsfalle weiter erhoht werden 
60 kann. 

Wenn das Bremssystem eine Hauptluftleitung aufweist, 
die uber ein Zugbremsvendl von der Drucklufterzeugungs- 
einrichtung gespeist wird, welche uber ein Steuerventil die 
Bremse betatigt, kann die Erfindung auch an einem derart 
65 ausgebildeten Schienenfahrzeug angewendet werden. 

Dadurch, daB den Bremsen beim Aktivieren der RUckfall- 
ebene ein voreingestellter Bremsdruck zugefUhrt ist, wird 
sichergestellt, daB ein ausreichender Bremsdruck bereitge- 
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stellt werden kann, wenn eine Notbremsung erforderlich ist. 

1st der voreingestellte Bremsdruck ein fest eingestellter 
Bremsdruck, der wfihrend des Betriebs unverandert bleibt, 
so kann der bauliche Aufwand fur das Bremssystem weiter 
verringert werden, da auf Steuerungselemente verzichtet 
werden kann. 

Wenn der Bremsdruck der Beladung des Fahrzeugs ange- 
paBt ist, kann der Bremsvorgang noch gezielter und kontrol- 
lierter durchgefiihrt werden. 



an einer Ausgabesteile C ein. Dieser Ausgabedruck wird 
durch einen Drucksensor 65 iiberwacht 

Die Druckniveausteuerung 61 wirkt ferner auf eine An- 
steuereinheit 66 ftir eine Parkbremse P ein. 

Die im Drehgestell angeordnete lokale Bremssteuerein- 
heit S weist eine Steuerelektronik 51 und eine Fail-Safe- 
Oberwachungseinheit 52 auf. 

Wie aus Fig. 2 ersichtlich ist, wird die Steuereinheit 51 
iiber den Bremsdatenbus 4 mit Steuersignalen von der zen- 



Die Erfindung wird nachfolgend in Ausfiihrungsbeispie- 10 tralen Bremssteuereinheit 2 versorgt Ferner verbindet eine 



len anhand der Figuren der Zeichnung naher erlautert. Es 
zeigt: 

Fig. 1 eine schematische Darstellung der Signalwege fur 
ein erfindungsgemSBes Bremssystem fur ein Schienenfahr- 
zeug; und 15 

Fig. 2 eine detailliertere Ansicht des erfindungsgemafien 
Bremssystems. 

GemaB der Darstellung in Fig. 1 weist ein Bremssystem 1 
fur ein Schienenfahrzeug ein zentrale elektronische Brems- 
steuereinheit 2 auf, die iiber einen Datenbus 3 eines Schie- 20 
nenfahrzeugs bzw. Zugverbands mit fahrzeugspezifischen 
Informationen und aktuellen Betriebsdaten versorgt wird. 
Von der zentralen Bremssteuereinheit 2 fiihrt ein Bremsda- 
tenbus 4 zu einer Mehrzahl von lokalen Bremssteuereinhei- 
ten 5, welche jeweils in einem Drehgestell angeordnet sind. 25 
Jede lokale Bremssteuereinheit 5 ist an ein pneumatisches 
Bremsmodul 6 gekoppelt, welches durch das pneumatische 
System des Schienenfahrzeugs mit Druckluft versorgt wird. 
Jedes pneumatische Bremsmodul 6 weist Bremseinrichtun- 
gen und damit zusammenwirkende Einrichtungen auf und 30 
wird durch die jeweilige lokale Bremssteuereinheit 5 ange- 
steuert. 

Zusatzlich weist das Bremssystem 1 noch eine elektrische 
Notbrems-Sicherheitsleitung 7 auf, welche mit den lokalen 
Bremssteuereinheiten 5 verbunden ist. Die Notbrems-Si- 35 
cherheitsleitung 7 erstreckt sich durch den Zugverband und 
ist im Betrieb mit einem elektrischen Signal beaufschiagt. 
Wird dieses Signal unterbrochen, so lost dies in den lokalen 
Bremssteuereinheiten 5 die Durchfuhrung einer Notbrem- 
sung aus. 40 

In Fig. 2 ist eine AusfUhrungsform des erfindungsgema- 
Ben Bremssystems 1 in naherem Detail dargestellt. Das 
Bremssystem 1 erstreckt sich hierbei insgesamt iiber drei 
Ebenen des Schienenfahrzeugs, welche in Fig, 2 auf der 
rechten Seite mit romischen Buchstaben I, II und HI gekenn- 45 
zeichnet sind. In dem mit I eingegrenzten Bereich sind die 
im Fahrzeugaufbau angeordneten Einrichtungen dargestellt. 
II zeigt die im Wagenkasten angeordneten Vorrichtungen, 
wahrend III die in einem Drehgestell angeordneten elektri- 
schen und pneumatischen Module zeigt. 50 

Zusatzlich zu den elektrischen Leitungen sind in Fig. 2 
auch die pneumatischen Leitungen gezeigt. So wird das 
pneumatische Bremsmodul 6 von einer Druckluftleitung 11 
und in dieser Ausfuhrungsform von einer pneumatischen 



Schleife 71 die Notbrems-Sicherheitsleitung 7 mit der Steu- 
ereinheit 51 und der Fail-Safe-tJberwachungseinheit 52. Die 
Steuereinheit 51 wirkt im Normalfalle auf die elektropneu- 
matische Dructeteuereinrichtung 62 ein. Wird durch die 
Schleife 71 angezeigt, daB eine Notbremsung erforderlich 
ist, iiberwacht die Fail-Safe-t)berwachungseinheit 52 zu- 
dem ein Ausgangssignal der Steuereinheit 51, um sicherzu- 
stellen, daB die Steuereinheit 51 die Notbremsung korrekt 
eingeieitet hat. 

Ist dies nicht der Fall, so wirkt die Fail-Safe-t)berwa- 
chungseinheit 52 direkt auf das Umschaltmodul 63 ein und 
bewirkt ein Umschalten auf die pneumatische Ruckfall- 
ebene, das heifit eine pneumatische Notbremsung des Sy- 
stems. 

Wenn die Steuereinheit 51 eine korrekte Notbremsung 
eingeieitet hat, wird diese gesteuert durchgefiihrt, das heiBt 
es konnen fahrzeugspezifische Daten und/aktuelle Betriebs- 
groBen bei der Durchfuhrung der Notbremsung ebenso be- 
riicksichtigt werden wie zum Beispiel eine Schlupfregelung. 

Wie in Fig. 2 femer dargestellt ist, kann die zentrale 
Bremssteuereinheit 2 ebenfalls mit der Notbremssicher- 
heitsleitung 7 verbunden sein, um iiber den Bremsdatenbus 
4 auf die dezentrale Steuereinheit 51 einzuwirken. Bei ent- 
sprechender Ausgestaltung der elektronischen Steuereinheit 
51 zur Verarbeitung derartiger zusatzlicher Daten ist es je- 
doch auch moglich, daB diese die Notbremsung unabhangig 
und dezenu-al von der zentralen Bremssteuereinheit 2 aus- 
fuhrt. 

Fig. 2 zeigt den Systemaufbau an einer Fahrachse bzw. ei- 
nem Drehgestell des Schienenfahrzeugs. Die im Wagenka- 
sten angeordneten Bauelemente und insbesondere die im 
Drehgestell vorgesehenen Einrichtungen sind an jedem ein- 
zelnen Wagenkasten bzw, Drehgestell vorgesehen, wobei 
die fahrzeugaufbauseitige zentrale Bremssteuereinheit 2 nur 
einmal pro Fahrzeug oder Zugverband erforderlich ist 

Das erfindungsgemaBe Bremssystem 1 laBt sich auch an 
einem Fahrzeug ohne Hauptluftleitung bzw. Zugbremsventil 
realisieren. 

Die lokalen Bremssteuereinheiten konnen zudem auch Si- 
gnale von Einrichtungen zur Oberwachung und automati- 
schen BetriebsfUhrung, z. B. ATO (Automatic Train Opera- 
tion), ATC (Automatic Train Control) oder ATP (Automatic 
Train Protection), zur Steuerung des Bremsvorgangs nutzen. 



Weitere Details des erfindungsgemaBen Bremssystems 
Steuerleitung 12 gespeist. Die pneumatische Steuerleitung 55 sind Gegenstand der parallelen deutschen Patentanmeldun- 
12 und die Druckluftleitung 11 wirken dabei auf ein Steuer- gen vom gleichen Tage mit dem selben Utel und dem An- 
ventil 13 mit lastabhangiger Druckbegrenzung und einer waltsaktenzeichen KN08K02, KN08K04 und KN08K05, 
Absperrvorrichtung ein, welches im Wagenkasten angeord- auf die vollinhaltlich Bezug genommen wird. 
net ist. Der Pneumatikdruck in der Druckluftleitung 11 liegt Die Erfindung schafft somit ein Bremssystem 1 fur ein 
zudem an einer Puffereinrichtung 14 fiir den Versorgungs- 60 Schienenfahrzeug, bei dem Notbremsungen mit Hilfe der 



druck mit einer Absperrvorrichtung an, welche ebenfalls im 
Wagenkasten angeordnet ist. 

Die AusgabedrUcke des Steuerventils 13 und der Puffer- 
einrichtung 14 werden einer Drucksteuerung 61 im Drehge- 
stell zugefuhrt. Diese Drucksteuerung 61 stellt iiber eine 
eiektro-pneumatische Drucksteuerungseinrichtung 62, ein 
Umschaltmodul 63 und ein als Durchsatzverstarker wirken- 
des Relaisventil 64 den gewunschten Bremszylinderdruck 



elektronischen Bremssteuerungen ausgefuhrt werden wobei 
ein fehlersicheres System zur Oberwachung gegeben ist 
Die Notbremsanforderung wird durch eine elektrische Si- 
gnalleitung ubertragen. Das von dort ausgehende Signal 
65 bzw. eine Signalunterbrechung wirkt auf eine lokale Brems- 
steuereinheit 5 ein. Diese weist die Steuereinheit 51 auf, 
welche die Notbremsung im Regelfalle gesteuert einleitet 
und durchfuhrt Die Steuereinheit 51 wird dabei durch eine 
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Fail-Safe-t)berwachungseinheit 52 iiberwacht. Soilte die 
Steuereinheit 51 die Notbremsung nicht korrekt einleiten, so 
veranlaBt die Fail-Safe-Oberwachungseinheit 52 eine Um- 
scbaltung des pneumatischen Bremsmoduls 6 auf eine pneu- 
matische Riickfallebene, durch welche eine pneumatische 5 
Notbremsung unabhangig von der Steuerelektronik durch- 
gefiihrt wird. Damit kann das Schienenfabrzeug in jedem 
Falle zuverlassig zum Halten gebracht werden. Wenn die 
Steuereinheit 51 korrekt arbeitet, kann zudem auch eine ge- 
steuerte Sicherheitsbremsung durchgeruhrt werden, bei der 10 
dieBelastungen fur ein Schienenfahrzeug mitfahrenden Per- 
sonen auf ein angemessenes Mafi gehalten werden konnen. 

Paten tanspriiche 

15 

1. Bremssystern (I) fur ein Schienenfahrzeug mit einer 
Hauptluftbehalterleitung, die von einer Drucklufter- 
zeugungseinrichtung gespeist wind, wobei jedem Dreh- 
gestell wenigstens eine Druckluftleitung (11, 12) zuge- 
fiihrt ist, welche beispielsweise uber ein Absperrventil, 20 
ein Riickschlagventil und einen Druckluftbehalter mit 
der Haupduftbehalterleitung oder direkt mit dieser ver- 
bunden ist, und welche beispielsweise die Betriebs- 
bremsventile zur Beaufschlagung von Bremsen des 
Drehgestells, oder eine Steuereinheit flir die Federspei- 25 
cherbremse und/oder weitere Steuereinheiten fiir wei- 
tere Hilfsaggregate speist, dadurch gekennzeichnet, 
daB eine Notbremsung mit Hilfe eines elektrischen Si- 
gnals ausgeldst wird, wobei das Auslosen der Not- 
bremsung von einer "Fail-Safe" -Einrichtung (52) uber- 30 
wacht wird, die bei nicht korrekt eingeleiteter Not- 
bremsung eine Riickfallebene aktiviert. 

2. Bremssystern nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB im notbremsfreien Betrieb das vorge- 
nannte elektrische Signal in Form eines Normaibe- 35 
triebssignals uber eine elektrische Sicherheitsleitung 
(7) weitergeleitet wird. 

3. Bremssystern nach Anspruch 1 oder 2, dadurch ge- 
kennzeichnet, daS im Notbremsfall ein entsprechendes 
Notbremssignal oder ein Wegfall des Normalbetriebs- 40 
signals die Notbremsung auslost 

4. Bremssystern nach wenigstens einem der Ansprii- 
che 1 bis 3, dadurch gekennzeichnet, daB im Notbrems- 
fall die Ansteuerung der Betriebsbremsventile bzw, der 
Betriebsbremsen und/oder die Ansteuerung der Feder- 45 
speicherbremse iiber wenigstens ein elektro-pneumati- 
sches Steuerventil (62) erfolgt. 

5. Bremssystern nach wenigstens einem der Ansprii- 
che 1 bis 4, dadurch gekennzeichnet, daB im Normal- 
betrieb die Ansteuerung eines Zugbremsventiis, der 50 
Betriebsbremsventile sowie die Aktivierung der Steu- 
ereinheit fur die Federspeicherbremse und/oder der 
weiteren Steuereinheiten filr die weiteren Hilfsaggre- 
gate uber iokale, elektronische Bremssteuereinheiten 
(5) die iiber einen gemeinsamen Bremsdatenbus (4) 55 
miteinander verbunden sind, erfolgt, 

6. Bremssystern nach wenigstens einem der AnsprO- 
che 1 bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB den lokalen 
Bremssteuereinheiten (5) Signale der vom Lokfuhrer 
bedienbaren Vbrgabeeinrichtungen und Signale von 60 
Einrichtungen zur Erfassung von aktuellen Betriebs- 
groBen - wie Schlupf, Achslast, Raddrehzahl, Ist-Ver- 
zogerung und Drehgestellast - und/oder Signale von 
Einrichtungen zur Uberwachung und automatischen 
Betriebsfuhrung (ATO, ATC, ATP) eingangsseitig vor- 65 
liegen. 

7. Bremssystern nach wenigstens einem der Ansprii- 
che 1 bis 6, dadurch gekennzeichnet, dafl das Bremssy- 
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stem eine Hauptlufdeitung aufweist, die Uber ein Zug- 
bremsventil von der Drucklufterzeugungseinrichtung 
gespeist wird, welche iiber ein Steuerventil die Bremse 
betatigt, 

8. Bremssystern nach wenigstens einem der Ansprii- 
che 1 bis 7, dadurch gekennzeichnet, daB den Bremsen 
beim Aktivieren der Riickfallebene ein voreingestellter 
Bremsdruck zugeftihrt ist. 

9. Bremssystern nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, daB der voreingestellte Bremsdruck ein fest 
eingestellter Bremsdruck ist, der wahrend des Betriebs 
unverandert bleibt 

10. Bremssystern nach Anspruch 8 oder 9, dadurch ge- 
kennzeichnet, daB der Bremsdruck der Beladung des 
Fahrzeugs angepaBt ist. 
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